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acter 1o go inte an exlended discussion of the

evolution n railway practice, or even in the single
incidental elemsnt of car couplings; therefore, this article
will be confined to a brief review of events relating to
the introduction of automalic couplers,

Before the advent of the M. C. B. 1ype of coupler
in the United States, the connection between the cars of
a train and lecomotives was made with the “‘fink and
pin,”" or as it was sometimes called, the "“Bull Nose'"
coupler, with a link connecting the upposing drawbars,
Some of these couplers were of skeleton design, made of
wrought iron forgings, and others were of solid design,
made of cast iron, The use of these couplings required
the trainman in the act of coupling cars to go between the
ends of the cars and direct the link attached 1o one
coupler into the mouth of the opposing coupler with his
hand, and after the couplers came in contact, to push down
the coupling pin by hand to complete the coupling. This
was a very hazardous practice, and resulted in many
injuries and deaths to the trainmen and switchmen,
These conditions demanded some change in practice to
reduce liability 1o zccident, and experiments and tests
were made with various forms of automatic devices
with a view of securing some device which would couple
antomatically by impact and which could also Bbe un-
coupled without the necessity of the trainmen guing
between the ends of the cars.

Among many designs of couplers intended to meet
these requiremcots, for which patents were issued, was
the type of coupler invemted in 1873 bv E. 11. Janney,
of Alexandria, Va., which consisted of a coupler body with a
bifurcated head and a revolving hook or knuckle with
a vertical lock actuated by a Aat spring, locking auto-
matically on the closing movement of the knuckle,

lT WOULD not be possible in a pamphlet of this char-

ES LIMITES de celte brochure ne nous permelient
pas d'aborder Vétude développiée des progris
réalisés par le matériel de chemins de fer, ni

méme de suivre toutes les transformations ¢'un dé1ail de
construction unique tel que le mécanisme d'attelage des
wagons: rous nous bornerons donc 3 passer briévement
en revue les faits relatifs A Ila mise ¢en usage des enclanche-
ments d'attelage automatigques,

Avant Tlapparition aux Etats-Unis du type d’en-
clanchement dit “M. C. B.”" (on verra pat Is suite que celte
dénomination est due 4 Vadopiion officielle yui a été faite
du type dont il s'agit par I'Association des “Master Car
Builders” ou Patruns Constructeurs de Wagons', les
attelages entre wagons et locomotives se faisaient par
tenon et cheville; cet assemblage, également désigné sous le
nem de joint mile et femelle, consiste essentieilement en
une cheville cuvridre reliant les fléches opposées.  Tantit
ces attelages se réduisaient 4 une simple ossature formée
de pidces de forge, tantdi ils {taient de construction massive
el venus de fonte. Tous ces altclages nicessitaient la
presence d'un homme d'équipe entre les wagons 4 utteler:
il falluit en effet que cet hamme s"introduisit dans Uinter-
valle des voitures pour guider, 4 lo main, le tenon terminant
I'une des fAdches dans la gache ou mortaise que portait
I'autre; puis, une fois les deux pigces assemblées, it faisait
descendre la cheville d'attelage, tonjours i la main, dansson
logement, et Iatteluge se trouvait complet. C'était |3 une
upération des plus dangercuses, gui a (ait blesser, estropier
ou (uer d'innombrables hommes d'équipe on aiguilleurs.
Unchungement de méthode s’imposait ahn de diminuer les
risques d'accident; aussi fit-on Lien des essais el des expé-
ricnces avec des mécanismes automatiques des formes les
ilus diverses, le probléme % résoudre élant de trouver un
systéme d'enclanchentent qui réalisdt automatiquement
['attelage de denx wagons par le choc méme du contact,
¢t qui pdl Cgalement se décluncher sans l'intervention
J’un homme d’équipe posté i pied entre les deux voitures,

De numbreux modéles d'attelage furent imaginds
dans le but de satislaire & ces conditions; beancoup lurent
brevetés. Parmi ces derniers figurait le type J'altelage
4 enclanchement inventé em 1573 par E. H. Janney,
d'Alexandria (Virginie! : il consistait en un bloe d'accouple-
ment 3 téte fourchue dans lequel s'engageait un coin
i crochet, articulé 3 charnidre: de plus, un loguet
vertical verrouillait antomatiquement |'nssemiblage, sous la
Maussée d'un ressort plat, an moment précis de 'enclanche-
ment du ecwin dans sa géche.
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HIS WAS (he foundativon invention from which the
present design of the M. C. B. coupler had its
inception, and although (he configuration of the coupler
and its parts have been changed, the two important ele-
ments and the general principle of construction are still
retained. No couplers of this original design, or of the
modified design covered by Janwmey patent of 1874, were
aver pul in service, but in 1879 he brought out another
invention 7etaining the two important clements of his
original palent, but changing the contour lines 1o those
that were eventually adopted by the Master Car Builders'
Association. The locking mechanism of this coupler,
however, was rot adapted to the conditions of freight
service, although it was used (o some extent on passenger
cars, but in 1882, Janney brought out another patent
covering a coupler with the same contour lines as the pre-
ceding, but with a vertically moving locking pin especially
suited for the requirements of freight service. This
coupler was applied to 5U cars in May, 1882, and from that
date up to 1887, much experimental work was done in 1he
practical development of the device. In the year 1877,
The McConway & Torley Co, of Pillsburgh, Fa., U. 8. A,,
became interested in the coupler and co-operated with
Janmey to develop and promote the invention, This
company was, therefore, the pioneer and original promoter
and manufacturer of the M. C. B. type of coupler.

While the experimental work of development and
promotion attracted considerable attention from the rail-
roads, like all innovations to established practices, the
proposed system met with much scepticisin and opposition
and the promotion of the device even to the point of
experimental trial was an immense task requiring great
expenditure of time, energy and money. It was claimed by
some that the absence of slack with this system, which
existed with the link and pin type of coupler in wuse,
would decrease the load that could be hauled by a loco-
motive; that the expense of re-equipping the cars with
a new type of coupler prohibited its imroduction, and
that the expense of maintaining it, il applied, would be
much greater than the maintenance of the link and pin
system.

The demand for the use of some automatic dewvice
to remedy the dangerous conditions referred to, however,
was so greal that the M. C. B. Association took up the
cuonsideration of the matter and through committees
appainted for the purpose, made extensive experiments
and tests with different types of couplers, and eventually
selected the vertical plane coupler and made it the standard
of the Assaciation, in 1888, and the contour lines adopted
by the Association were *‘scribed’” from the Janney
coupler used in those tests,

C'EST DE CETTE invention fondamentale que pro-

cide le modéle d'attelage “M. C. B." tel quil existe
aujourd’hui encore; le dessin de l'attelage et de ses
diverses piéces a changé, mais les deux points essen-
tiels subsistent intactset le principe général de la construc-
tion a ét€ conservé. Aucun attelage de ce premier modéle,
non plus que du modéle modifié couvert par le brevet
Janney de 1874, n'a jamais ét¢ mis en service; mais en
1879 Janmey produisait une nouvelle invention ol se
retrouvaient les deux éléments essentiels de son dessin
primitif, avec une modification dans le dessin du contour,
dont les lignes devenaicnt celles qui furent en fin de compte
adoptées par I'Association des ''Master Car Builders, "'
I1 se trouva toutefois que le mécanisme de ferme-
ture de cet attelage ne suffisait pas aux exigences du
service des marchandises, quoique 'application en att été
faite sur une certaine ¢chelle aux wagons de voyageurs.
Aussi Janney prit-il, en 1882, un neuveau brevet pour un
troisiéme attelage on les lignes du contour demeuraient
celles du précédent, mais ou 'on trouve Uaddition d'une
cheville de sireté¢ & déplacement vertical qui assure la
fermeture du mécanisme; de la sorte 'attelage répondait
particuliérement bien aux exigences du service des mar-
chandises. Le systéme était appliqué A 50 wagons dés mai
1882, et depuis cette époque jusqu’en 1887 de longues
et laboricuses expériences furent poursuivies en vue
d'améliorer le méecanisme et d'en répandre I'usage. Dés
1877 la McCanway & Torley Company, de Pittsburgh, Pa.,
Etats-Unis, s'était intéressée i lenclanchement Janney;
elle avait depuis lors uni ses efforts & ceux de l'inventenr
dans le but de mettre Pinvention au point et d’en généra-
liser 'emploi. C'est done cette société qui a joué le réle de
pionnier dans I'industrie des enclanehements d'attelage,
¢'est elle qui la premifre a introduit dans le service et
effectivement construit 'enclanchement dutype M. C, B.”

Les expériences lides A Papparition et au travail de
perfectionnement du nouveau mécanisme avaient sans
doute été suivies avec attention par les compagnies de
chemins de fer; mais, camme il arrive dans le cas de toutes
les innovations proposées A des praliques routiniéres,
I'invention se heurta contre le scepticisine général et contre
des appositions déclarées, si bien que pour 1'amener seule-
ment jusqu'd la péricde expérimentale il fallul un imnense
labeur, accompagné d'une énorme dépense de wemps, |
d'énergie et d'argent. Certains prétendaient que la
rigidité du nouveau systéme d'atielage, Uabsence de ce jen
qui existait dans {"atlelage mile et femelle alors en usage
et auquel on était accoutunid, réduirait la charge inaximum
pouvanl étre remorquée par une locomotive. on disait que
la dépense nécessaite pour monter sur les wagons un
nouveau type d'attelage était trop élevée pour que la chose
{it possible; enfin l'on 2ffirmait que les frais d*eniretien,
supposant Ia transformation faite, dépasseraient de beau-
coup, avec le nouvezu mécanisme, ce qu'ils ¢taient pour
I'attelage mile et femelle.

Malgré tout, l'opinion réclamait de fagon si im-
périense un reméde aux dangers que nous avons signalés,
et cela sous Ja forme d'up mécanisme automatigue
quelcongue, qu'il fallut bien que I"Association des '* Master
Car Builders" se déciddt & étudier le probléme: elle
nomma a cct eflet diverses commissions qui firemt une
longue série d’essais et d'expériences sur les types d'attela-
ges les plus divers et finirent par choisir 'enclanchiement
sur plan verticel, L'Association I'adopta comme son
type officiel en 18388, les lignes de comtour du moidéle
défimitif de I'Association ¢tant calquées sur Pattelage
Janney qui avait servi aux essais comparés,
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S THE Rules of the M. C. B. Association prohibited
that hody from adopting any device covered by a
patent, which would give a monopely on the production
of the device, The McConway & Torley Co., and other
parties in interest, waived their patent rights to the con-
tour lines covered by Janney’s patent of 1879, to enable
the Association to take the desired action with reference
te the adoption of the Janney type of coupier,

In the series of experiments with different coup-
lings, it was demonstrated conclusively with a train
equipped with Westinghouse zir brakes on the C. B. & Q.
R. R, in 1885, that a locomotive could not only start and
handle a heavier train when equipped with the Janney
type of coupler, but that it was absolutely essential for
the successful operation of zir brakes thal trains should
he cluse coupled, and without the stack existing with the
link and pin type of couplers.

The Cangress of the United States, on March 2,
1803, passed an Act providing among other things that
all ratlway equipment used in interstate commerce should
be fitted with couplers “coupling aulomatically by impact,
and which can be uncoupled without Lhe necessity of men
puing belween the ends of the cars. ™ This action
by the Government epforced the action taken by the
M. C. B. Association toward the adoptiun of an automatic
coupler and effectually answered the contention as tou
whether it could be done, and the use of the device since
its general adoption has demonstrated that it costs much
less to maintain per car per year even with the present
increased severity of service conditions, than it cost 1o
maintain the link and pin type.

The surrender of the patent on the contour lines by
The McConway & Torley Co. opened the field for other in-
ventorsand manufacturers 10 coime in and furnish couplers
having the contour lines of the M. C. B. type, but with
locking mechanisms differing from those covered by the
Janpey patents, While a multitude of patents covering
different combinations of tocking mechanisms followed
the patents of janney, the couplers designed on the lines of
Janney's patent of 1882 early took the lead, and for many
years there were more Janney couplers in service than
of all the uther makes combined. During all the years
that this coupler ‘has been used, very few and minor
clhianges have been found necessary to meet the exigencies
of service until, in 1886, The McConway & Torley Co.
made an improvement therein providing for an avxiliary
lock or *'lock-to-the-lock'’ tu prevemt anv accidental
displacement orunlocking of the locking-pin, and the Janney
coupler, lo-day, with this modilication remains mechanic-
ally, practically the same us when adopted as the standard
uf the M, C. B Asswdalion,

ES STATUTS de I'Association s'opposaient & ce qu'elle
adoptit un mécanisme breveté de nature quelcorque;
cette prohibition avait pour but d'éviter que la con-
strucition n'en devint un monopole. En conséquence
la McConway & Torley Company et ses co-intéressés
renoncérent aux droits exclusifs qu'ils tepaient de leur
hrevet sur les lignes de contour protégées par le brevet
Janney de 1879, permettant aninsi & 1"Association de
prendre fa décision désirée et d'adopter le type Janmey
d'attelage & enclanchement,

La série des expériences poursuivies sur divers
sysitmes d'attelage avait démentré catégoriquement,
au cours d'un essai fait cn 1886 sur le chemnin de fer de
Chicago, Burlington & Quiney, avec un train pourvu du
frein 4 air Westinghouse, non seulement qu'une loco-
motive pouvait démarrer et remorquer un train plus
lourd avec des attelages Janney gu'avec tout autre
systéme, mais, bien plus, gu'une condition absolument
essentielle du bon fonctionnement des freins & air duait
pPrécisément queles attelages fussent rigides, exemptsde ce
jeu quiexistait dans les attelages du type tenon et cheville.

A la date du 2 mars 1893 ie Congrés des Etats-
Unis votait une loi prescrivant, entre autres dispositions,
gue tout le matériel roulant employé sur les chemins de
fer dans le trafic entre Etats devrait dorépavant étre
pourvu d'attelages “‘attelant automatiquement par le
choe de contact, €t permettant de dételer sans qu'il y
eilt nécessité pour des employés de s'introduire entre les
wagons.” Cette mesure prise par le Gouvernement,
venant A Vappui de I'attitude déja prise par ’Associzlion
des Patrons Constructeurs en faveur de l'adoption générale
d’un systéme d'attelage automatique, cotipa court aux
discussions sur la possibilité de la chose, et il convient
d’ajouter tout de suite que la pratique a démontié, depuis
que le nouvel attelage est devenu d’emplof général, que
I"entretien annuel par voiture en est beaucoup moins
cher que n’était I'entretien annuel de I'ancien attelage
méle et femelle, et cela er dépit du service beaucoup plus
fatigant auquel le matériel est aujourd’hui scumis,

La renonciation de la McConway & Torley Com-
pany au bénéfice du brevet en ce qui touchait les lignes
de contour général laissail le champ libre aux autres
inventeuts et constructeurs désireux de produire & leur tour
des attelages congus sut les lignes de contour du type
M. €. B, mais dotés de mécanismes d’enclanchement
différents des dispositifs protégés par les brevets Janney.
Il est done éclos, & la suite des hrevets Janney, une multi-
tude d’autres brevets s"appliquant i diverses combinaisons
d’enclanchement; néanmoins les altelages construits sur
les dessins du brevet Janney de 1882 ont promptement
conquis la premidre place, et pendant de longues années
le nombre des attelages Janney en service effectif dépassa
celui de toutes les aulres marques combinées. Durant
toute cetle période, au cours de laquelle le modéle est
denieuré constamment en usage, il n’a éié reconnu néces-
saire d'y apporter qu'un trds petit nombre de légéres
modifications de détail afin de répondre aux exigences
croissantes du service; ce n'est qu'en 1898 que la McCon-
way & Torley Company y a introduit un perfectionne-
ment sous forme d’un organe de fenneture auxiliaire,
un '*verron au loguet,’’ dans le but d'obvier & la possi-
bilité d'un déclanchement accidentel dé & un déplacement
fortuit de la cheville de sircté; ct l'attelage Janney, 2
part cette modification, demeure encore aujourd'hui
pratiqguement identique, dans son dispesitif mécanique,
4 ce quiil était lors de son adoption comme type officiel
par 1" Association des ' M. C. B."* ou Patrons Constructeurs.
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practice have radically changed since the dateof the

adoplion of the Janney type of coupler. It was
designed originally for cars of not exceeding 60,000 lbs.
capacity, while at the present time there are great numbers
of curs in service of 100,000 1bs. capacity, and there has becn
a corresponding increase in the weight and in the hauling
capacity of locomotives, great changes in the methods of
handling trains, and an immense increase in the density
of traffic. Al of these developments have demanded not
only a change in the weight of the coupler and its detail
parts but in the material from which couplers are manu-
factured. The coupler boady was originally made of
malleable cast iron with the revolving hook or knuckle
of wrought iton forging, or’a steel casting. The material
in the coupler body has mow been changed by recom-
mendation of the M. C. B. Association to cast steel, and
new functions in mechanical operation and practice
recommmended. To meet these requirements, The McCon-
way & Turley Co. brought out the’ Kelso® coupler embody-
ing the two prime elements of a coupler head and knuckle
in  accordance with the adopted M. C. B. contour
lines, but with an improved style of locking mechanism
contained within the head of the coupler and combining
in mechanical operation with the feature of a *'lock-to-
the-lock,'’ existing in the “‘Jamney,"’ a *‘lock-set,”’
making it unnecessary to lack up the uncoupling lever,
or aperating rod, on the end of the car by a bracket ot
lock, as had [ormerly been the practice with the Janney
and other M. C. B. couplers, but se arranged that the
locking mechanism, when raised to an unlocked position,
automatically sustained itself in that position until the
knuckle opened as the cars parted, and automatically
setting itself on the opening movement of the knuckle
in a position for coupling up on impact without any
further attention from the trainmen. This coupler has
gone inlo extensive service, and for the heavy capacity
equipment and modern conditions of service has taken
a front rank as a worthy successor of the Janney coupler,

THE METHODS of operationand standards in railway

changé du tout au tout, procédds comme proportions,

depuisl'époquede I'adoption du systéme d'enclanche-
ment Janney. L'attelage était destiné, 4 V'origine, 4 des
wagons dont la limite de charge nedépassait pas 30 tonnes,
tandis qu'aujourd’hui ilexiste en service quantité de wagons
portant 50 tonnes; le poids des locomotives et leur
puissance de remorquage ont augmenté en proportion,
les régles suivies pour la eireulation des trains ont subi un
remaniement complet, et la densité du trafic s'est pro-
digieusement accrue, Ce développement de U'exploitation
dans tous les sens s'est traduit par la nécessité de change-
ments profonds, non seulement dans le poids de I'attelage
et de ses organes de détail, mais aussi daxns les matidres
premidres servant A sa construction. An début, le bloc
d'accouplement se faisait en fonte malléable, tandis que
le crachet 3 charnidre était en fer forgé ou en acier coulé.
Tout cela est changé aujourd'hui: sur la recommandation
expresse de I'Association des Patrons Constructeurs,
fe blac d’accouplement se fait en acier conlé et on impose
au méeanisme d'enclanchement de nouvelles conditions de
maseuvre et de fonctionnement mécanique attomaiique.
Pour satisfaire A ces nouvelles exigences, la McConway &
Torley Company a produit I'attelage ** Kelso,'' oi1 l'on
retrouve les deux élfments essentiels, le bloe d'accouple-
ment et le coin articulé, suivant toujours les lignes de
contour acoptées pour le type M. C. B.,”” mais avec
I'adjonction d'un mécanisme perfectionné de fermeture
de siireté enfermé dans le blee d'accouplement: ce méca-
nisme combine, dans son fonctionnement, le “'verron
au Inquet’’ dé€ja existant dans I'attelage '*Janney’’ avec
un “‘chien de loquet’' qui supprime la nécessité de fixer
le levier de déclanchement, autrement dit ia barre de
manceuvre, €n position de relévement A Pavant ou &
I'arrifre du wagos au moyen d'un étrier ou 4'une pitce
d'attache ainsi qu'il fatlait le faire dans le cas de attelage
Janney ou des divers autres modéles d'attelage du type
‘M. C. B,;"" le geuveau dispositif est tel que le mécanisme
de fermeture, une fois relevé 4 la position d’ouverture, reste
automatiquement dans cette position jusgu'au moment o
I'articulation du coin s'ouvre lors de la séparation des
deux wagons; & cet instant le mouvement d'ouverture
de Yarticulation du coin arme automatiquement le loguet
de fermeture, c'est-d-dire qu'il le place automatique-
ment dans la position voulue pour fermer el assurer
T'enclanchement par le simple effet du prochain choc de
contact, sans que le personnel du train ait davantage a
s'en occuper, L'attelage '‘Kelso’! a é1é mis en usage sur
une trds grande £chelle; pour le matériel destiné aux
lourdes charges et pour les besoins du trafic moderne,
il s’est conguis une place au premier rang comme le digne
successeur de I'attelage Janney.

l’:NDUSTRIE de I'exploitation des chemins de fer a
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brought out by The McConway & Torley Co. In this

coupler, there is combined with the vertically moving
locking pin, in principle similar to that used with the origi-
nal Janney coupler, the feature of 2 *lock-set,” the functions
nf which have been described in connection with the " Kelso"
coupler, as well as the feature of a *'lnck-to-the-lock,”
which was introduced into the Janney coupler by McCon-
way in 1896, and in addition a "knuckle opener” which
operates to open the knuckle «r swinging hook of lhe
coupler Lo the position necessary for coupling aft on impact,
by tie raising of the uncoupling lever or operaling rod
on the end of the car slightly beyond the point of unlocking,
This mechanism is direct and positive in its operation, and
pushes the knuckle open to the fullest extent of its range of
ntovement either from a fully clased position or from any
partially opened position, regardless of rusl, and this
coupler undoubtedly stands to-day as the highest develop-
ment in the art of coupler making.

GNOTHER COUPLER, called the "' Pity,* has also heen

A McCONWAY & TORLEY COMPANY 3 encore pro-
L duit un autre enclanchement d'attelage, le " Pitt. "'
Om y retrouve, assacié A ha cheville-loquet de sireté

3 course verticale, identique comme principe a celle qui
figurait dans le modéle peimitif de Vattelage Janney, le
détail Gu chien du loguet dont le fonctionmement vierl
ddtre déerit dans le paragraphe consacr¢ A I'attelage
"Kelso,” ainsi gque le “verrou an loquet” intraduit par
MceConway dans Uatielage Janney dés 1806, en outre
et c'est ici U'innovation, on y trouve une “détente de
coin'’ servant A faire jouer Particulation du coin, autrement
dit A faire pivoter le crochet d'enclanchement sur sa
charniére, jusqu'a amener ledit coin & crochet dans I
position voulue prour que lenclanchement puisse ensuite
se produire antomatiquement par le premier choe de
contact. Pour {aire fonctionner ceite détente du coim,
il suffit de velever le levier de déclanchement oo
harre de mancenvre installé contre ia traverse de bout
dn wagon jusqu'a dépasser léglrement le point ofi le
mécanisme de fermeture s'ouvre. (e mécanisme d'ouver-
ture du coin fonctionne par action directe et de fagom
patfaitement siire; il ouvre fe coin tout grand, le chassant
jusqu'a Uextrémité de I'arc de sa course, en partant de
n’importe quelle position, soit complétement fermce,
soit 4 demi ouverte, Ifonctionne en dépit de la routlle.
En résumé, l'enclanchement *Pitt” représente indubis
tablement, & Pheute qu'il est, le dernier mot du progrés
dans I'art de la construction des attelages de chemin de fer.
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for use on freight cars, While various modifications

of the link and pin coupler were {or many yeara used
on passenger cars, as well as onthose of freight service,before
the consideration of automatic couplers for freight cars,
considerable progress had been made in the application
of autematic couplers on passenger eguipment to replace
the link and pin. The slack between passenger cars
equipped with link and pin couplers was an objectionable
feature resulting in disagreeable shocks in the starting
and stopping of trains, 1In 1863, the Miller coupler and
ptatform was patented. This coupler consisted ol a long
hoek pivetally attached to the draft rig with the open end
of the hook facing (o the left, with a spring un the side nf
the body of the coupler 1o foree the head or hook end
toward the ecenter of the car and having a guide on the side
opposite the hook to direct the movement of the opposing
conpler in the act of coupling and to prevent uncoupling
on curves. In the operation of coupling on impact, the
hooked end of one poupler slid Ly that of the other coupler
until the points of the hooks had passed each other, when
the springsoperated to force them together and cause the
hooks {0 come into engagement. This coupler came into
quite extensive nse, but has now practically disappeared as
it weuld not couple automatically with the M. C B.type
of coupler, and therefore did not comply with the Safety
Appliance Law.

A considerable number of Janney passenger car
couplers were made and put in service having a locking
mechanistm constructed in accordance with the fanpey
patent of 1879, hereinbefore referred to, but in 1881,
Janney made znother improvement in the locking mechan-
ism of a coupler intended especially for passenger car service.
In this coupler, the locking mechanism consisted of a lock-
ing block, contained within the coupler head, having a
hexagonal opening extending vertieally through it, with
armsexlending in opposite directions,one of which operated
as a lock to the knuckle. and the cilier armi as a seat for a
coil spring, also comtained within the coupler head, and
oprerating to rolate the Incking block upon its pivol and
hold it in coupled position.

SO FAR in this paper, we have refecred only to couplers

article, que des atielages destinés aux wagouns de

marchandises. Avant quel'idée de l'enclanchement
automatique £1t sa premiére apparition, P'atelage mile et
femelle 3 tenon et cheville, avee diverses modifications, étzit
depuis longlemps en usage pour les voitures de voyageurs
conime pour les wagons de marchandises; cependant, bien
avant I'époque onl'an se prit & étudier sérieusement I'appli-
cation de U'enclanchement automatigque aux wagons de
marchandises, on en avait envisagé Papplication aux
vuitures i voyageurs au lieu et place du vieux jaint mile
et femelle, et des progrés notables avaient déji 1€
réalisés dans cette voie.  Le jeu, le boalloitement foreé-
ment existants enire les wagons attclés par tenon el
cheville constituaient vn inconvénienk fort désagréahie,
en raison des secousses déplaisantes fue resseniait le
vovageur lors du démarrage et de Pavrét du train. Un
Lrevet futl douc pris dés 1863 pour le dispositif Miller,
consistant en un attelage et une plate-forme. L'attelage
se eomposait d'un long crochet fixé A charnidére sur la
fléche de traction, le bec face A gauche; un ressort
ajusté latéralement sur le bloc d’aticlage pressait la téte
du crochet vers 1'axe du wagon, tandis que la tige du
erochet portait une guide, du <fité opposé an bec, c’est-2-
dire sur la Jdroite, le role de cette guide élant de
conduire le erochel 'attelage de I'nutre wagon dans la
bonne direction lors de U'attelage et de prévenir le dételage
accidentel dams les courbes. Pour atteler par choc de
contact, le bec de V'un des crochets d'attelage venait
glisser le long de l'autre jusqu’au moment o, les deux
pointes s¢ dépassant, les ressorts [aisaient revenir les
deux erochets U'un sur Pantre, produisant ainsil'accroacha-
ge.  L'usage de cc iype d'altelage fut & un moment
donné tris  répandu, mauis aujowrd'hui il a presque
tolalement disparn pour celte mison gu'il ne pouvait
enclancher aulomatiguemernt avee ['atlelage du type
“M. C. B et, par suite, ne satisfaisait point aux
prescriptions de a loi sur lc Matériel de Sireié,

Il a ¢1& cunstruit et mis en service un trés grand
nombre d'enclanchements Janney spéeialement destinés
4 l'attelage des wagous de voyageurs, dens lesquels le
mécanisme de fermeture de silreté silivait le dessim du
brevet Janney de 179 dont il & ¢té question ci-dessus;
dés 1881, eependant, Janney apportait un nouveau per-
fectionnement A la fermelure de son enclanchement, en
vue particulifrement du service (Jes voyageurs. Dans
cel atlelage, le systéme de fermeture se composait d'un
pine tournant 4 ressort, représenté par un barillet pivetant
sur son axe ot enfermmé dans le bloe d’accouplement
de l'attelage; il ¢tait éraversé verticalement dans toute
sa longueur par une douille hesagomale et poriait
denx forts doigls tayonnant en sens opposés; T'un des
doigls servait de loguet pour le coin d'enclanchentent,
I'autre figuraii Vaxe d'un ressort i boudin {galement
enfermé dans le bloc d uccouploment, dont le rdle consisiait
& faire tourner le barillet du péne sur son pivot ¢t A le
fixer dans la position d'enclanchement fermé.

N OUS NE NOUS sommes encore occupés, dans cet
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HIS LOCKING block was pivoted upon a pivot pin
having an operating lever attached to one end
outside of the coupler head, such pivot pin having u
hexagonal portion of reduced diameler adapted to fit the
hexagonal opening in the locking block so that upon Lthe
rotation of the lever, the loecking bleck would be swung
backward oul of engagement with, and unlock the knuckle.
In coupling by impact, the inper arm aof the knuckle of the
coupler swung back into the recess of the coupler head and
its inclined face at the end came in contact with the longer
arm of the locking block and swinging the same upon ils
pivotal bearing, passed heyond it, whereupon the locking
block, being released Ly the passage of the arm, was [orced
to i1s normal poesition and securely locked there by the
operation of the coil spring. This design of locking
merhanism in passenger couplers has probably gene inle
more extensive use tham all other types combined, and
is still in service on thousands of passenger cars. In
connection with the develapment of the passenger coupler,
many madifications and improvements have been made
in the details of application and in the platform mechanism
used in connection therewith by the introduction of bullers
helween the platlorms to dispense with slack between the
cars, and by the use of [oot plates to form continuous
platforms from one car to the other, and patents covering
such improvements were issued to Janney in 1879 and 1851,
to McConway in 1883, and to Buboup in 1800, 1892 and
1894, and these, with varivus modifications and improve-
ments, and patents of later date have heen combined and
crabodied in the Buhoup 3-stem passenger equipment as
now manufactured, which embodies the latest and muosl
complete up-to-date details of any passenger car equipnient
in service. In this equipment, the coupler head is pivut-
ally mounted on three draft stems insiead of one, and is
held in a central position by the action of springs carried by
the outer, or side steins.  The head, being pivotally
mounited, gives great flexibility to the conpling in passing
uover curves and tangents, thereby relieving the platforms
of the cars from excessive side strains. Having three
draft stems and three draft springs 1o cach cuupler hend
instead of one, it is much stronger and more efficient than
the old single stem type of coupler. This equipment is in
successful operation ont upwatrds of six thousand passenger
cars and is rapidly taking the place of many of the earlier
designs of passenger couplers.

E TETE du goujon de pivot du barillet se prolongeait
endehors du bloc d"accouplement et il y était ajustd
un levier de manceuvre, Ce goujon présentait, sur une
partie de sa lengueur, un élranglement A section hexagonale
s'ajustant ¢n guise de clef dans la doaille hexagonale du
barillet, en sorte qu'un mouvement de rotation du levier
faizait tourner le péne & rehours, ce qui déclanchait
le loguel et ouvrait le mécanisme de fermeture du coin,
Lars de I'atielage par choc de contact, la branche intéri-
cure du crochet dhs coin venait enclancher, le coin pivotant
sur sa charnitre, dans sa giche 4 Pintérieur du bloc
d’accouplement; la facette obligue ménagée sur le bee
du crochet venait alors buter contre e loquet ou grand
doigt du péne et, forcant le barillet 3 tourner sur son axe,
dépassait le loquet; li-dessus le péne dégagd retournait,
sous la pression du ressort 4 boudin, 3 sa position normale
dans laquelle le jeu de ce mime ressort le maintcnait
sulidement fixé. Ce systéme de fermeture d'enclanchement
pour wagons de voyageurs a trds probablement ¢ mis
en service sur plus de voilures gue tous les autres types
réunis, on le trouve encore sur des milllers de voitures.
An cours de la transfonmation progressive des
enclancliernents destiné au matériel & voyageurs, il a
été appurté bien des modifications et des perfectionne-
ments tant aux détails de Papplication du systéme qu'anx
dispusitifs mZcaniques de plate-forme «ui en sont forcé-
ment l'accessvire: on a introduit les tampons entre plates-
formes pour éliminer le jeu entre les vuitures et les secousses
qui en résultaient; & I'nide de passerelles, on a transformé
l'intervulle dune caisse de voiture A I'autre en vne plate-
forme continue. Divers brevets ayanl trait 4 des per-
fectionnements de cette catdgorie ont été pris par Janney
en }870 et 1881, par McConway en 1883, et par Buhoup
en 18040, 1802 ot 1894, ‘Tous les dispositifs ainsi inventeés,
uvee divers perfectivnnements et modifications, se
retrouvent cumbinés et associés 4 de nouveaux progrés
dus & de nouvelles inventions plus récemninent brevetées
dans lappareil ui se constreit anjourd’hui sous le nem
d'attelage Buhoup 3 3-fl3ches pour voitures de voyageurs.
Cet apparell combine el éunit, dans tous ses détails, les
progrés les plus récents et les plus complets yui se ren-
contrent dans n'importe quel systéme d'attelage actuelle-
ment en service pour le trafic des voyageurs. Dans l&
systégme Buhoup, le bloe d’accouplement est momtd 2
pivot sur truis Adches au lieu d'une seule; il est maintenu
dans une position centrale et symétriviue par Taction de
ressorts montés sur les fléches extérieures ou latérales.
Cette momture & pivot du bloc d'accouplement rend
I'atielage émineninent flexibie et le dote d'une élasticité
préciense pour le passage des couthes et des tangentes;
les efforts latéraux de cisaillement sonl ainsi épargnés
anx plates-formies, du moins en ce qu'ils avaient d'excessif.
Avee trois Ogches et trois ressorts de traction pour chague
o d'accouplement au lieu d'une seule fleche et d’un
seud ressort, Dattelage est inliniment plus solide et plus
puissant que Vancien type & (éche unique.  Aussi est-il
dés & présent en service sur plus de six mille wagons de
voyageurs: il y a fait ses preuves de supériorité de Tagon
éclatante et déplace rapidement la plupart des anciens
modeles d'enclanchement d’attelage destinés au trafic
des voyageurs.,
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HI MAKING of M. C. B. couplers is a specialty
T requiring many special and novel appliances and
rethexls of practice not found in a general jobbing
foundry. ©n account of the rigid reyuirements as to
gauging of parts, it is necessary that every part be made
to A master design and absolutely interchangeable so
thul repair parts may he readily applied when required.
The complete device, when all parts huve been
assembled, must also comform to the gauging limits
jwescribed by the M. C. B. Association as exemplified
Uy the M. C. B. coupler contour gauge. The Association
also  recommends “drop’ test requirements which
provide for the test under a drop test machine of
a certain number of couplers out of each lot of one
thousand furnished. The tests are severe, and require
not only the use of the best materials in manufzctore, hut
a proper distribution of the metal with particular reference
Ler the requirements of such lest.  The works of The MeCon-
way & Torley Co. are equipped with all the spectal fittings
necessary for the production of M. C. B. couplers, many of
which have been designed and invented by theni. All
-caouplers shipped are carefully gauged und inspecied before
shipment. They also haveintheirworksa drop test machine
constructed in accordance with the specifications of the
M. C. B. Associalion so that when couplers are purcliased
subject tu such test, the representatives of the railroad may
make the test at their works before shipment.

The "Kelso'" and the “Pitt"” couplers comply [ully
with all the requirements and recommend:itions of the
M. C. R, Association und also with all the requirements of
the Safety Appliance Law enacted by the Congress of the
United States,

M. C. B.” est une véritable industrie spéciale, exi-

geant dans son outillage comme dans ses procédés une
foule de nouveautés et de détails spéeiuux érrangers 4 la
généralité des fonderies destinfes aux iravaux courants,
1] est strictement nécessaire que les pidces soient cxacte-
ment calibrées, les réglements étant formels sur ce point:
pat suite, toutes les pitces doivent &tre faites 4 Véralon et ri-
goureusernent interchangeables afin qu'on ait des pidcesde
réparation toujours préies en cas de besvin. L'appareil
complel, eniidérement assemblé et prét pour le service, duit
également passer aux gabarits de I'Association des Patrons
Constructewrs; le gabarit de contour étahli pour Pattelage
M. C. B.”” fournit un exemple de ces exigences relatives a
I'étalonnage.  En outre, I' Assotiation prescrit officteuse-
ment certaines épreuves an marteau-pilon: sur chaque li-
vraison d'un millier d’attelages, il en est prélevé un certain
nombre pour les essayer sous le maricau-pilon d'une
iackine d'épreuve. Les épreuves sont tris sévires; pour
les soutenir il faut que le meilleur choix de matidres pre-
midres ait seul servi A la fabrication; il faut aussi que le
métal ait é1¢ judicieusement répartidans le but tout spécial
de satisfaire aux exigences de I'épreuve. Les ateliers
McConway & Torley sont outillés de la fagen la plus
compldte; ils possident lous les accessoires mécaniques
néeessaires & la production des attelages "'M. C. B."eL bon
nombre de ces outils uccessoires, soit dit en passant, sont
de I'invention de la maison. Tous les enclanchemments
d'altelage yui 3ortent des aleliers sont soigncusement
calibrés, passis au gabarit et inspectés dans tous leurs
détails avant I'expédition.  Les ateliers possident égale-
ment une machine d'épreuve A martean-pilon,construite sur
les plans exacts de I' Association des Patrons Constructeurs
et en vue de ses rdglenients d'épreuve: de la sorte les achatls
d’attelages peuvent se conclure sous condition du passage
des épreuves réglementaires, et les représentants de la
compagnie de chemins de fer yui achéte peuvent faire subir
aux pitces lesdites épreuves réglementaires, dans les
ateliers mémes du constructenr, avant 'expédilion et la
livraison.

Les enclunchements d'attelage "Pitt” et "“Kelso”
satisfont dans